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С труктура персонала ОАО «РЖД» на начало 2012 года выглядела следующим образом: рабочие – 
68,1%, специалисты – 21,5%, руково-
дители – 6,9%, служащие – 3,5%. При 
схожей структуре на железных дорогах 
с 1979 года США добились к 2008 году 
существенного сокращения штата с 520 
тыс. до 166 тыс. человек и увеличения 
доли работников, непосредственно 
з адействованных  на  перевозках , 
до 81%. При этом производительность 
труда выросла с 2,0 млн до 10,8 млн 
тонно-миль, т. е. более чем в 5 раз. 
Факт показательный, чтобы заострить 
внимание не только на нем, но и в це-




ский показатель эффективности деятельнос-
ти любой компании – производительность 
труда в общем случае определяется как ко-
личество полезной продукции, производи-
мой в единицу времени одним работником. 
От уровня производительности зависят 
темпы развития производства, повышения 
доходов и снижения расходов организации.
Наталья ТЕРЁшИНа
Natalya p. tereshiNa 
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При обосновании управленческих реше-
ний по поводу персонала могут использо-
ваться и другие показатели: интенсивность 
труда, факторы и условия труда работников, 
резервы и ресурсы роста выработки, заня-
тость и укомплектованность персонала, 
текучесть кадров, а также затратные пока-
затели. Однако в отличие от производитель-
ности труда они лишь в ограниченном ра-
курсе отражают эффективность привлека-
емых трудовых ресурсов.
Руководство компании напрямую 
заинтересовано в снижении доли расхо-
дов, связанных с оплатой труда и подго-
товкой персонала в цене конечной про-
дукции (уменьшении зарплатоёмкости), 
и затрат труда на производство единицы 
конечной продукции (сокращении тру-
доемкости).
В условиях конкуренции компания 
не достигнет значительного успеха, если она 
неэффективно расходует имеющиеся ресур-
сы. Низкий уровень производительности 
труда и, как следствие, низкий уровень за-
работной платы свидетельствуют о низкой 
квалификации работников, технологиче-
ской отсталости производства. Более того, 
недостаточные затраты на рабочую силу 
не обеспечивают преимущества на конку-
рентном рынке.
Общемировая динамика производитель-
ности труда за последние 10 лет имеет тен-
денцию роста. Это подтверждает Междуна-
родная организация труда (International 
Labour Organisation, МОТ), занимающаяся 
вопросами регулирования трудовых отно-
шений.
За рубежом росту производительности 
труда способствуют такие специализиро-
ванные институты, как Европейская ассо-
циация национальных центров производи-
тельности (European Association of National 
Productivity Centres), Американский центр 
производительности и качества (American 
Productivity & Quality Center), Азиатская ор-
ганизация производительности труда (Asian 
Productivity Organization) и пр. Их программы 
имеют различные масштабы и названия. 
Одни называются «планирование повышен-
ных результатов» или «планирование роста 
эффективности», другие – «программиро-
вание повышенных показателей» и т. п. 
Общей целью подобных программ является 
улучшение результатов деятельности ком-
паний на основе повышения производи-
тельности труда.
В Европейской концепции производи-
тельности (European concept of productivity), 
разработанной в 1998–1999 гг., под «произ-
водительностью» понимается непрерывное 
улучшение использования ресурсов, спо-
собствующее экономическому росту, новов-
ведениям, занятости и деловой самоотдаче 
в различных сферах деятельности (рис. 1).
С точки зрения экономической теории 
главными стратегическими ресурсами для 
повышения эффективности бизнеса всегда 
были труд и капитал [6]. При этом развитие 
персонала тесно связано с ускорением на-
учно-технического прогресса, внедрением 
новых автоматизированных процессов 
и систем управления, современного обору-
дования, что в конечном счете обеспечива-
ет и рост производительности труда. В свою 
очередь, эффективное использование новых 
технологий и прогрессивной техники тре-
бует высокой квалификации работников.
В соответствии с мировой практикой 
в организационной структуре компании 
за полноценность каждого вида ресурса 
в производственном процессе отвечают 
конкретная служба и персонально работ-
ник. Это определяет возможность создания 
постоянно функционирующей программы 
повышения производительности на всех 
уровнях управления.
ii.
На железных дорогах США эффектив-
ность работы рассматривается в двух ос-
новных аспектах: техническом и эконо-
мическом. Технический аспект оценива-
ется качеством ис пользуемого сырья, 
м а т е р и а л о в ,  п о л уф а б р и к а т о в , 
прогрессивно стью применяемой техноло-



























и пр. Экономический аспект предполага-
ет эффективность использования ресурсов 
(ресурсная или факторная эффектив-
ность) и показатель общей эффективно-
сти. Ресурсная эффективность определя-
ется по одному из факторов производства 
(труд, капитал, материалы и т. д.). В США 
ее показателями принято считать:
• производительность труда;
• эффективность использования то-
пливных ресурсов;




• эффективность использования капи-
тала;
• безопасность и экологичность.
Производительность труда (Labor 
productivity) измеряется следующими пока-
зателями:
ü тонно-миля / 1 человеко-час;
ü тонно-миля / 1 человек (численность 
персонала по рабочим категориям);
ü операционные доходы / 1 доллар фон-
да оплаты труда.
Что касается тонно-миль, приходящих-
ся на один человеко-час (рис. 2), то на же-
лезных дорогах США этот показатель в те-
чение трех десятилетий (с 1979 по 2009 год) 
увеличился в 4,3 раза. Устойчивый прирост 
прерывался всего дважды, по причине кри-
зисных явлений в экономике: с 1996 
по 1998 год, когда рост производительности 
стабилизировался в течение двух лет, и по-
сле 2008 года, когда впервые наблюдалось 
незначительное падение показателя.
Анализ изменения производительности 
труда за тот же период, рассчитанной через 
объем работы дороги (млн тонно-миль), 
приходящейся на одного работника (рис. 3), 
говорит о значительном росте (более чем в 5 
раз). Темп роста замедлялся в 1996–1998 го-
ды и имел спад после 2008 года.
Рост производительности труда осу-
ществлялся за счет совершенствования 
технологии перево зочного процесса и орга-
низационных мероприятий, что в конечном 
счете позволило значительно сократить 
эксплуатационный контингент (рис. 4).
Исходя из данных, представленных 
на рис. 4, контингент, непосредственно 
занятый на перевозках, уменьшился со 160 
тыс. человек в 1973 году до 68 тыс. 
в 2008 году, т. е. на 57,5%, а работников, 
не связанных с движением поездов, – со-
ответственно с 42 тыс. до 7 тыс. человек, 
т. е. на 83,3%. Контингент на техническом 
обслуживании и ремонте подвижного 
состава сократился на 72,1%, на обслужи-
вании инфраструктуры – на 56,1%, спе-
циалистов и служащих – на 87%, руково-
дителей, должностных лиц и их помощ-
ников – на 41,2%. В целом за рассматри-
ваемый период общее количество 
работающих уменьшилось на 68%.
На американских железных дорогах 
оплата труда занимает более 35% всех опе-
рационных расходов и является одним 
из важнейших элементов затратного меха-
низма отрасли.
Влияние на производительность труда 
основных факторов ресурсной эффектив-
ности приведено на рис. 5.
Эффективность использования топлив-
ных ресурсов (Fuel productivity) на железных 
















ü тонно-миля / 1 галлон потребленного 
топлива;
ü вагоно-миля / 1 галлон потребленного 
топлива.
В целях сокращения расхода дизельного 
топлива на тягу поездов используют разные 
подходы – от поощрения причастного пер-
сонала до изменения практики, принятой 
в повседневной эксплуатационной работе, 
и внедрения новых технологий. Причем 
эффективность топливных ресурсов неу-
клонно растет с 1979 года.
Научные исследования и разработки 
в области дизель-электрических двигателей 
позволили сократить расход топлива. Это 
стало возможным благодаря улучшению 
технологий производства комплектующих 
и компонентов (турбокомпрессоры, фор-
сунки, смазочные материалы, снижающие 
трение в трансмиссии, и т. д.), а также вне-
дрению таких инноваций в локомотиво-
строении, как:
– гибридные двигатели, которые акку-
мулируют энергию во время торможения, 
чтобы использовать ее для разгона;
– система контроля расхода топлива 
(Leader), которая предоставляет в реальном 
времени информацию об эксплуатацион-
ных условиях; с учетом ее бортовой компью-
тер рассчитывает и отображает на дисплее 
величину оптимальной скорости, получен-
ную на основе данных о профиле пути, ра-
диусах кривых, длине и массе поезда и др.;
– старт-стоп система, автоматически 
переводящая двигатель локомотива в эко-
номичный режим, в том числе при простое, 
и моментально включающая рабочий режим 
при начале движения.
Усовершенствованные методы смазыва-
ния поверхности катания и боковых граней 
головки рельсов, особенно в кривых, тоже 
вносят определенный вклад в экономию 
топлива за счет снижения сопротивления 
движению. Получили распространение 
и локомотивные тележки, обеспечивающие 
лучшее вписывание в кривые.
В дополнение к технологическим новов-
ведениям были использованы новые методы 
управления. Оптимизация маршрутов 
за счет уменьшения количества убыточной 
работы, диспетчерская централизация 
и улучшение передачи сигнала помогли 
снизить топливные затраты при остановке 
поезда и его замедлении.
На протяжении сорока лет происходило 
устойчивое повышение эффективности 
топливных ресурсов (с 228 тыс. тонно-миль 
/1 галлон в 1979 году до 480 тыс. в 2009 году, 
или более чем в 2,1 раза). Наиболее высокий 
темп прироста отмечается в 2006–2009 годы 
(+15,9%).
Показатель эффективности топливных 
ресурсов, выраженный через вагоно-мили, 
также имеет положительную динамику, 
однако он характеризуется более низкими 
темпами роста. В 1979 году эффективность 
составляла 7,39 вагоно-миль / 1 галлон то-
плива, а в 2009 году – 10,06, т. е. рост 
на 36,1%. Объясняется это тем, что тогда 
в вагоностроении отсутствовали существен-
ные технологические новшества. Другая 
причина низкого роста – «некоммерческие» 
вагоно-мили.
Показатель «коммерческий грузообо-
рот на 1 галлон потребляемого топлива», 
используемый на железных дорогах Се-
верной Амери ки, является основной 
единицей измерения эффективности 
использования топливных ресурсов. 
На российских железных дорогах исполь-
зование топливно-энергетических ресур-
сов традиционно оценивается с помощью 
показателя «удельный расход электроэ-










рый определяется в расчете на 10 тыс. т-
км. брутто.
При сопоставлении систем оценки про-
изводительности ресурсов  желез-
нодорожного транспорта РФ и зарубежных 
стран целесообразно перей ти от показате-
лей удельного расхода к показателям эффек-
тивности использования топливно-энерге-
тических ресурсов, по примеру железных 
дорог США. В связи с тем, что в российской 
отчетно сти тарифный грузооборот и пасса-
жирооборот не разделяются по видам тяги, 
в качестве объемного измерителя можно 
взять показатель «тонно-километры брутто 
грузового и пассажирского движения», со-
ответственно в электротяге и теплотяге. Их 
отношение к затратам электроэнергии 
и топлива для тяги поездов будет характе-
ризовать эффективность этих ре сурсов [5].
Производительность инфраструктуры 
(Infrastructure productivity) на железных доро-
гах США измеряется тремя показателями:
ü тонно-мили за год / эксплуатационная 
длина железнодорожных линий в милях;
ü тонно-мили за год / развернутая длина 
железнодорожных путей в милях;
ü тонно-мили за год/1 доллар, потрачен-
ный на обслуживание инфраструктуры.
Оценка производительности инфра-
структуры опирается на технологический 
(через показатели грузонапряженности) 
и затратный подходы. Различают следую-
щие виды грузонапряженности: грузона-
пряженность эксплуатационной длины 
железнодорожных путей и грузонапряжен-
ность развернутой длины железнодорожных 
путей, которая учитывает вторые пути 
на главных линиях, станционные пути, 
и некоторые другие.
При оценке динамики производитель-
ности инфраструктуры при различных 
способах расчета грузонапряженности су-
щественной разницы нет, поскольку за рас-
сматриваемый период длина железнодо-
рожных путей практически не изменилась. 
Соотношение между развернутой и эксплу-
атационной длиной железнодорожных ли-
ний составляет порядка 1,6–1,7 раза.
С 1979 по 2009 год показатель произво-
дительности инфраструктуры увеличился 
с 3297 тыс. тонно-миль/1 милю эксплуата-
ционной длины до 9530 тыс., или в 2,9 
раза. Наибольшее значение показателя 
отмечено в предкризисном 2008 году, 
за счет выросшего объема грузооборота 
(11057 тыс. тонно-миль/1 милю эксплуа-
тационной длины).
Оценка производительности инфра-
структуры только по интенсивности её ис-
пользования не раскрывает экономической 
сущности оцениваемых процессов, поэтому 
производительность инфраструктуры рас-
считывают как производительность каждо-
го доллара, потраченного на содержание 1 
мили пути. В 1979 году этот показатель был 
193 тыс. тонно-миль/1 доллар, в 2009 году – 
616 тыс. (увеличение в 3,2 раза). Такого 
значительного повышения эффективности 
удалось добиться за счет совершенствования 
методов обслуживания инфраструктурных 
комплексов. Это позволило не только сэко-
номить выделяемые средства, но и увели-
чить полезный срок службы объектов, 
снизить вероятность сбоев в движении по-
ездов.
Производительность инфраструктурных 
ресурсов в отличие от производительности 
труда почти полностью оп ределяется объ-
емными показателями. Невозможно опера-
тивно приводить производительность ин-
фраструктуры в соответствие с меняющи-
мися объемами перевозок. Более того, 
когда после их спада начинается динамич-
ный рост, произведенное сокращение ин-
фраструктуры затрудняет удовлетворение 
спроса. Поэтому повышение производи-
тельности инфраструктуры, не приводящее 
к дефициту пропускных способностей, яв-
ляется очень сложной задачей, а ее решение 

























По своему техническому оснащению 
и способам содержания пути железные до-
роги США отличаются крайней неоднород-
ностью. Наряду с применением технически 
отсталых и устаревших путевых конструк-
ций и явно несовершенных методов труда, 
на некоторых наиболее доходных дорогах 
путевое хозяйство находится на высоком 
уровне. Там тщательно отработаны, особен-
но с экономической точки зрения, техноло-
гии их ремонта и содержания. И этот опыт, 
конечно, представляет несомненный инте-
рес.
Производительность подвижного соста-
ва (Equipment productivity) имеет свои пока-
затели:
ü тонно-мили/1 локомотив, занятый 
в перевозках;
ü тонны отправленных грузов/1 вагон 
эксплуатируемого парка;
ü тонно-мили/1 доллар, потраченный 
на обслуживание подвижного состава.
В рассматриваемые годы можно выде-
лить два основных периода развития про-
изводительности локомотивов:
– первый с начала 1980-х до середины 
1990-х годов, когда производительность 
увеличилась в 2,2 раза (с 32,53 млн до 70,37 
млн тонно-миль/1 локомотив);
– второй период с середины 1990-х 
до 2008 года, когда производительность 
была стабильной перед падением (до 63,72 
млн тонно-миль/1 локомотив), отмеченным 
в 2009 году .
Значительное увеличение производи-
тельности в первой половине связано с со-
кращением числа локомотивов в эксплуа-
тации (за счет продления срока их службы 
или замены на более мощные) при том же 
объеме работы и с учетом улучшения тяго-
вых технологий, управления и техническо-
го обслуживания. Начиная со второй поло-
вины периода, производительность стаби-
лизируется, поскольку резерв оказался 
полностью исчерпан и освоение большего 
объема работы не могло быть реализовано 
без увеличения парка локомотивов. В связи 
с этим с 1994 до 2008 года количество машин 
в эксплуатации увеличилось на 30%. В ре-
зультате производительность локомотивов 
возросла почти в 2 раза.
При оценке производительности грузо-
вых вагонов следует учитывать их различную 
принадлежность. В 1979 году свыше 71% 
от общего парка вагонов принадлежало 
железным дорогам США, остальная часть 
была частной собственностью. В 2009 году 
у дорог осталось не более 30%, и это изме-
нило ситуацию. Частный собственник 
в силу его экономических интересов не всег-
да стремится нарастить загрузку вагона.
Производительность грузовых вагонов 
не сильно увеличилась по сравнению с про-
изводительностью таких ресурсов, как труд, 
топливо и инфраструктура. В период 1979–
2009 годов производительность грузовых 
вагонов в целом увеличилась на 40% (с 14,8 
тыс. тонн/1 вагон до 20,7 тыс.). Пик роста 
приходится на 2006 год (26,2 тыс.), что пре-
вышает в 2,1 раза наименьшее значение, 
отмеченное в 1982 году (12,4 тыс.).
Как и при оценке производительности 
инфраструктуры, производительность под-
вижного состава также измеряется с помо-
щью затратного подхода. Она отражает 
производительность каждого доллара по-
траченного на обслуживание оборудования, 
исключая затраты на оплату труда. В 1979 го-
ду производительность подвижного состава 
при данном подходе составила 143 тонно-
мили/1 доллар. К 2009 году она выросла 
до 376 тонно-миль/1 доллар, причем темп 
роста был 263%.
Производительность подвижного соста-
ва (локомотивов и ваго нов) в действующей 
системе статистического учета и отчетности 
определяется только в грузовом движении. 
При этом объемные показатели (тонно-ми-
ли) соотносятся с эксплуатируемым (рабо-
чим) парком, соответствен но, локомотивов 
и вагонов. Производительность подвижно-
го соста ва удавалось увеличивать даже 
в условиях снижения объемов перево зок 
за счет регулирования величины эксплуа-
тируемого парка. Производительность 
подвижного состава может наиболее гибко 
регулироваться на основе улучшения техно-
логии и организации работы.
Операционная  эффективность 
(Operations productivity) на железных дорогах 
США измеряется показателем операцион-
ные доходы/операционные расходы.
На практике железные дороги обычно 
применяют «коэффициент использования», 
т. е. отношение операционных расходов 
к операционным доходам. Однако такое 
отношение не соответствует определению 
производительности, поэтому для оценки 
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деятельности используется обратная зави-
симость.
Операционная эффективность увеличи-
валась почти линейно в течение первых 25 
лет рассматриваемого периода. В 1979 году 
она составила 0,93, в 2004 году – 1,28. Спу-
стя ещё четыре года отмечено максимальное 
значение показателя – 1,8.
Эффективность использования капита-
ла (Capital productivity) на железных дорогах 
США характеризуют показатели:
ü чистая прибыль от перевозочной дея-
тельности / инвестиции;
ü тонно-мили за год / инвестиции.
Показатель окупаемости инвестиций 
(ROI) определяет, в какой мере компания 
использует капитал для получения прибыли. 
Поэтому отношение чистой прибыли к ин-
вестициям будет являться показателем эф-
фективности использования капитала. Для 
железных дорог ROI представляет собой 
отношение чистого операционного дохода 
от перевозочной деятельности (NROI – Net 
railway operating income) и инвестиций в раз-
витие сети (железнодорожную инфраструк-
туру и подвижной состав).
Значение показателя ROI за рассматри-
ваемый период изменяется с сильными 
колебаниями, однако если акцентировать 
внимание на линии тренда, то можно заме-
тить несколько фаз развития.
«Фаза сокращения». С 1979 по 1991 год 
рентабельность увеличивалась в результате 
постоянного сокращения основных фондов 
(оборудования и пути), числящихся в соб-
ственности железной дороги. Значение 
показателя выросло с 2,93% в 1979 году 
до 8,11% в 1990 году, после чего в 1991 году 
было отмечено падение до 1,3%;
«Инвестиционная фаза». В 1992 и 2003 го-
дах значение показателя ROI несколько ста-
билизировалось: 6,25% и 6,23%. Это было 
вызвано увеличением инвестиций (приобре-
тением подвижного состава и модернизацией 
пути) при неизменной доходной базе.
«Доходная фаза». С 2004 по 2009 год 
инвестиции сохранили свою динамику, 
однако более высокая прибыль вызвала 
улучшение показателя ROI. Значение его 
выросло с 6,12 до 10,7% в 2008 году, хотя 
затем последовало снижение до 7,96% 
в 2009 году.
Другой подход к измерению эффектив-
ности использования капитала заключается 
в оценке соотношения тонно-миль и инве-
стиций. Он демонстрирует, насколько была 
велика отдача инвестиций и как они повли-
яли на объем работы. В 1979 году показатель 
составил 16,27 тонно-миль/1 доллар, а на-
ибольшего значения достиг в 1994 году – 
21,73. Необходимо отметить, что после де-
сятилетней положительной динамики, на-
чиная с середины 1980-х и заканчивая сере-
диной 1990-х годов, уровень эффективности 
капитала постепенно снижался. К 2009 году 
его значение опустилось почти до уровня 
1979 года.
Безопасность  и  экологичность 
(Improvements in safety and environmental 
impact) на американских железных дорогах 
измеряются следующими показателями:
ü количество несчастных случаев / пое-
здо-мили;
ü количество пострадавших и заболев-
ших / количество работников;
ü выброс выхлопных газов / тонно-мили 
за год.
Показатель безопасности транспорта 
учитывает количество сходов поездов 
с рельсов и столкновений, приходящихся 
на 1 млн поездо-миль, исключая несчастные 
случаи на железнодорожных переездах. При 
этом в США удалось добиться значительно-
го сокращения несчастных случаев, связан-
ных с движением поездов. В 1980–2010 годы 
их количество уменьшилось с 11,43 до 2,6 
на 1 млн поездо-миль.
Сокращение числа аварий с 10611 на 1 
млн поездо-миль в 1980 году до 2004 
в 2010 году на переездах железнодорожных 
линий было достигнуто за счет технологи-
ческих усовершенствований и мер безопас-
ности, включая:
– улучшение конструктивных особенно-
стей пути (использование высокопрочных 
сталей, новых технологий сварки рельсов, 
усиленные крепежи и т. д.);
– улучшение оборудования (термиче-
ская обработка колес, новые тормозные 
системы и т. д.);
– сокращение числа незащищенных 
и необорудованных пересечений линий 
железных дорог (шлагбаумы, предупреди-
тельные устройства и т. д.).
Особое внимание уделяется обучению 
и повышению квалификации работников 




• обучающие сотрудников безопасности 
труда;
• обеспечивающие управление трудовы-
ми ресурсами;
• программа наблюдения за состоянием 
здоровья работников;
• контроля за усталостью работников 
локомотивных бригад;
• пульты дистанционного управления;
• обучающие симуляторы;
• интерактивное обучение сотрудников;
• обучающие видео по технике безопас-
ности и оказанию первой помощи.
Показатели безопасности и экологич-
ность не совсем корректно относить к по-
казателям эффективности, даже если они 
соотносятся с объемами работы (например, 
поездо-милями). Тем не менее при оценке 
общей производительности их необходимо 
учесть по ряду причин: во-первых, вопросы 
безопасности на транспорте являются всег-
да приоритетными: во-вторых, экологиче-
ские вопросы в настоящее время имеют 
большое значение, становятся источником 
прибыли (например, продажа квот на вы-
бросы вредных веществ).
iii.
Сравнение производительности труда 
в России и США в сопоставимых условиях 
свидетель ствует о том, что на отечественных 
железных дорогах она значительно ниже. 
В 2009 году отставание составило 4,4 раза 
(рис. 6).
В США проблемами оптимизации тран-
спортного производства и повышения 
производительности ресурсов, в том числе 
трудовых, занимались системно, начиная 
со второй половины прошлого столетия. 
Повышение производительности трудовых 
ресурсов было достигнуто в большей степе-
ни за счет автоматизации технологических 
и организационных процессов, внедрения 
безлюдных технологий, концентрации вни-
мания на наиболее грузонапряженных 
участках. Вследствие этого страна смогла 
достичь значительного сокращения неэф-
фективно используемых трудовых ресурсов. 
Например, в 1980 году численность персо-
нала на грузовых перевозках, включая об-
служивающих инфраструктуру, диспетчеров 
и аппарат управления, составляла 459 тыс. 
человек, в 2009 году – 151,7 тыс. (таблица 
1), т. е. сокращение на 70%. В России чи-
сленность персонала, занятого на грузовых 
перевозках, в 5,6 раза больше. При этом 
объем работы на железных дорогах США 
выше на 13,7%, чем на российских.
Из рис. 6 следует, что темпы роста про-
изводительности труда на железных дорогах 
России (127,6%) выше, чем на американ-
ских (106,5%). Однако их недостаточно, 
чтобы в кратко- и среднесрочной перспек-
тиве приблизиться к значениям производи-
тельности за океаном.
Производительность труда работников 
ОАО «РЖД» в 2011 году достигла 3808,8 тыс. 
привед. тонно-км/1 человека. При этом 
темп роста по отношению к прошлому году 
в сопоставимых условиях составил 108,7%, 
а без учета сопоставимости, т. е. номиналь-
ного – 117,5%. Причем важно, что ОАО 
«РЖД» является одной из немногих компа-
ний в России, где на протяжении ряда лет 
достигается экономически обоснованное 
соотношение опережающих темпов роста 
производительности труда над темпами 
роста реальной заработной платы.
ВЫВОдЫ
Исследуя производительность труда 
на железных дорогах мира, можно заметить 
значительные отличия как в системе изме-
рения, так и в подходах к определению 
влияния на неё различных факторов. Поэ-
тому при проведении анализа международ-
ного опыта, оценке эффективности работы, 
сравнении показателей необходимо элими-
нировать влияние всех факторов несопоста-
вимости.
В качестве выводов следует отметить:
1. Производительность труда выступает 
важнейшим комплексным показателем 
эффективности деятельности компании, 
характеризующим объем услуг в натураль-
ном или денежном измерении, который 
производится одним работником за едини-
цу времени. При разных подходах к оценке 
производительности труда применяемая 
в США и РФ методология остается схожей, 
в ее основе соотношение полученных ре-
зультатов к затратам, их обусловившим.
2. На производительность труда оказыва-
ют влияние такие показатели, как произво-
дительность инфраструктуры, производи-
тельность подвижного состава, эффектив-
ность использования топливно-энергетиче-
ских ресурсов, финансовая эффективность, 
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операционная эффективность, показатели 
безопасности и экологичности, темпы улуч-
шения условий труда, внедрения новых 
технических систем и технологий.
3. На железных дорогах США сущест-
венный рост производительности труда 
достигался за счет совершенствования тех-
нологии перево зочного процесса и органи-
зационных мероприятий, что в конечном 
итоге позволило значительно сократить 
эксплуатационный контингент.
4. При сравнении эффективности желез-
ных дорог США и России целесообразно 
учитывать широкий спектр показателей, 
характеризующих различные аспекты дея-
тельности. При этом имеет свое значение 
и то, что российские железные дороги несут 
огромную социальную нагрузку, тарифы 
в части инфраструктурной составляющей 
в РФ жестко регулируются государством. 
Уровень тех же тарифов в США примерно 
в 3,5 раза выше. Необходимо брать в расчет 
и разные условия эксплуатации дорог, фак-
торы обусловленные природно-географи-
ческие, климатические, социально-демог-
рафические, политические и экономиче-
ские.
5. В целях повышения эффективности 
использования производственных ресурсов 
на железных дорогах России и вывода их 
на уровень мировых стандартов необходимы 
внедрение технических и технологических 
инноваций, автоматизации и механизации 
процессов, активизация научно-исследова-
тельского потенциала отрасли.
6. Для формирования системы управ-
ления производственными ресурсами 
нужна система комплексной оценки 
эффективности их использования, в пер-
вую очередь с акцентом на человеческие 
ресурсы и средства, стимулирующие рост 
производительности труда, модерниза-
цию техники и технологий для достиже-
ния производственных характеристик, 
соответствующих лучшим зарубежным 
аналогам.
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2005 2006 2007 2008 2009
Объем работы, млн привед. 
тонно-км
Workload, million ton-km
США/USA 2 730,0 2 851,0 2 849,0 2 860,0 2 465,0
Россия/Russia 2 202,0 2 307,0 2 438,0 2 468,0 2 168,0
Численность, тыс. человек
Number, thousand people
США/USA 161,6 167,2 167,0 164,6 151,7
Россия/Russia 1 068,1 1 035,0 975,6 948,2 859,0
•
